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به طور كلي و مسلم، 
آن چه كه بخش 

خصوصي از توسعه 
دريايي تصور مي‌كند 

با آن چه كه بخش 
دولتي تصوير مي‌كند 
بسيار متفاوت است. 

براي مثال، نمونه 
آن یکشنبه شب در 

راديو اقتصاد نگاه 
بخش دولتي پخش 

و ما در روزنامه 
دریایی اقتصادسرآمد 
منتشر کردیم  از نگاه 

آن ها بندرعباس، 
بسيار پيشرفته و تراز 
اول است؛ اما از نگاه 

بخش خصوصي، 
بندر عباس يك 

روستاي بزرگ است 
و در مقايسه با بنادر 

پيشرفته، هيچ چيزي 
و هیچ حرفی براي 

گفتن ندارد.

گــروه راهبردی - ایرج گلشــنی - 
توسعه دريايي ايران كار آساني نيست. 
شــوربختانه وضعيت فرهنگي حاكم بر فرهنگ 
دريايي كشــور، متاثــر از تبليغ يك‌صدســاله 
اســتثماري باعث شــده كه به طور كلي فرهنگ 
عمومي ما تمايلي به دريا نداشــته باشــد و از آن 
هراس داشته باشــد. اين وضع فرهنگي منفي در 
بن‌نگاه مسئولان كشوري هم وجود دارد. در چنين 
حالي، توسعه دريايي در كشور ايران بسيار سخت 
و سنگين است. اين فرق مي‌كند كه مردماني مانند 
كره جنوبي جز به دريا فكر نكنند و راه نجات خود 
را در مســير دريا ببينند و در چند دهه بتوانند در 
سطح اول جهان ظاهر شوند تا مايي كه فكر و نگاه 
و گرايش دريايي نداريــم. فكر و گرايش دريايي 
را از ما گرفته انــد و بازگرداندن آن به بطن افكار 

عمومي كار بسيار سخت و مهيبي است. 

نيروي انساني متخصص
بايد قبول داشت كه سرمايه‌های انسانی در بخش 
خصوصي قرار دارند. اين ســرمايه‌ها در بخش 
دولتي يافت نمي‌شوند. كار در دريا، كاري سخت 
و طاقت‌فرســا اما در عين حال، بســيار پردرآمد 
است؛ از اين رو، در اکثر موارد كسي كه توان كار 
ســخت ندارد، وارد بخش خصوصي نمي‌شود 
و نيز در اکثر مواقع كســي كه توقــع درآمد بالا 
از خــود دارد و مي داند كه بــا زحمت مي تواند 
درآمد ايده‌آل داشــته باشــد، وارد بخش دولتي 

نمي‌شــود. اين افراد ترجيح مي‌دهند كه توان و 
تخصص خود را براي خود به كار گرفته و به جاي 
درآمد كارمندي ماهيانه، خودشان كار كنند، توليد 
كنند و به پول برســانند. در چنين شرايطي است 
كه در حوزه دريايي ايــران، اغلب متخصصان و 
حرفه‌اي‌هاي دريايي در بخش خصوصي هستند. 

مقايسه نيروهاي متخصص
نگاهي گذرا به بخش خصوصي و دولتي در ايران 
امروز به خوبي نشان مي‌دهد كه وزن متخصصان 
در بخش خصوصي بسيار بسيار فراتر از مديران 
و متخصصان در بخش دولتي است. براي اثبات 
اين ادعا كافي است كه به انجمن‌هاي و اتحاديه‌ها 
و اصناف دريايي كشور نگاهي بيندازيم و نفرات 
و وزن تخصصي و حرفــه اي آن‌ها را با مديران و 
كارشناســان در بخش دولتي مقايسه كنيم. اصلا 
قابل مقايسه نيســت. فاصله بسيار زياد است. مي 
توانم به راحتي نام ببرم: يك شخصيت حرفه اي 
مانند پل مه در انجمن كشتيراني و يا يك شخصيت 
حرفه اي مانند صفري در انجمن مهندسي دريايي 
را در نظر بگيريد و ايــن دو حرفه اي را با مديران 
عالي در ســازمان بنادر و دريانوردي يا هر جاي 
ديگر مقايســه کنید چه وزني دارند؟ اين دو كه 
به عنوان نمونه ذكر شــد، با هر كدام از مديران و 
متخصصان دولتي كه مايليد مقايسه كنيد و خود 
قضاوت كنيد كه تخصص كجاســت و كي وزن 

بيشتري دارد؟

راه كار:
 اگر اين مقايســه‌ها معنا دار اســت، نتيجه اي جز 
اين حاصل نمي‌شــود كه براي اجراي سند سیاست 
های کلی دریامحور یا همان توســعه دريايي كشور 
بايد به طور جدي به ســمت حرفه اي ها در بخش 
خصوصي تمايل پيدا كنيم. بهتر است اجراي سند را 
از بخش دولتي توقع نداشته باشيم. بايد متخصصان 
حرفه‌اي در جاي جاي صنعت دريايي كشور – مانند 
شريفيان‌ها و پاك‌نژادها – را در يك گروه حرفه‌اي 
جمع كرده و از آن‌ها انتظار داشــته باشيم كه سند را 

اجرا كنند. 
اگر ســند را گوشــت قرباني كنيم و هر بخش را به 
دست يك سازوكار دولتي بســپاريم و انتظار داشته 
باشيم كه آن سازو كار مانند هميشه سوت بلبلي بزند 
و قدم‌زنان پيش برود، هرگز رنگ توســعه دريايي 

ايران را نمي بينيم. 

تفاوت در نگاه
به طور كلي و مسلم، آن چه كه بخش خصوصي از 
توسعه دريايي تصور مي‌كند با آن چه كه بخش دولتي 
تصوير مي‌كند بسيار متفاوت است. براي مثال، نمونه 
آن کیشنبه شب در راديو اقتصاد نگاه بخش دولتي 
پخش و ما در روزنامه دریایی اقتصادسرآمد منتشر 
کردیم – از نگاه آن ها بندرعباس، بسيار پيشرفته و 
تراز اول اســت؛ اما از نگاه بخش خصوصي، بندر 
عباس يك روستاي بزرگ است و در مقايسه با بنادر 
پيشرفته، هيچ چيزي و هیچ حرفی براي گفتن ندارد. 

بزرگ و كش دار بودن به معناي پيشرفت نيست. 
بخش دولتي، بزرگ شــدن و حجيم شدن را ملاك 
توســعه بندرعباس دانســته و بخــش خصوصي 
معيارهاي جهاني را. ايــن دو خيلي با هم فرق دارد. 
بخش خصوصي مي‌نگرد و مي‌بيند كه بندرعباس و 
بنادر آن در فهرست صد بندر برتر جهان هم نيست. 
اين چه بندري است كه حتا صدمين بندر جهان هم 

به حساب نمي‌آيد؟
بخش دولتي، گسترش بندرعباس را با سال هاي پيش 
مقايسه مي‌كند؛ اما بخش خصوصي، بندرعباس را با 
بنادر درجه يك جهان- مانند بنادر ســنگاپور- و بر 
اساس معيارهاي جهاني ســنجش مي كند و از اين 
بابت اســت كه مي گويد بندرعباس توسعه‌ نيافته 

است.
در بخش خصوصي، يك بندر مانند معدن طلاست 
كه بايد به آن به خوبي رســيدگي كرد؛ اما در بخش 
دولتي، برخی بنادر ما، انباري بزرگ اســت كه بايد 
كانتينرهاي خالي و كالاها در آن قدر دپو شوند كه داد 

قوه قضاييه را در آورد. 
يك ســيلو براي بخش خصوصي، حكم گنج دارد 
كه بايد به هنگام به آن رســيدگي شود؛ اما در بخش 
دولتي، يك سيلو جايي اســت كه 17 هزار تن مواد 

خوراكي و دامي در آن بپوسد. 
تفاوت در نگاه است. و همين تفاوت است كه يك 
سندراهبردی و مهم را در کشورها به نتيجه مي رساند 
و يا اینکه برعکس همان سند راهبردی را در همان 

کشور به نابودي مي‌كشاند. 

 اما و اگرهای سیاست های کلی دریامحور؛ 
» اقتصادسرآمد« تحلیل می کند

 توسعه 
دريايي ايران 
شکل می گیرد؟

 تصور توسعه دريايي در بخش خصوصي
 و دولتي متفاوت است

3 اقتصاد دریا
کشورهای خلیج فارس

اختلافات سرزمینی در منطقه خلیج فارس
دکتر همایون الهی- در ســال ۱۳۹۱)۱۹۱۳( بخش 
مهمی از مرزهای مشــترک براســاس کی پروتکل 
امضاء شد و در همان ســال علامت گذاری شد، هر 
چند در سال بعد اختلافات به خصوص در خصوص 
شــط العرب اروندرود که طبق پروتکل سال ۱۲۹۱ 
)۱۹۱۳( )پروتــکل قســطنطنیه( تحــت حاکمیت 
عثمانی قرار گرفته بود به وجود آمد بالاخره در اواخر 
سال ۱۲۹۲ )۱۹۱۴( دو طرف توافق نمودند که خط 
مرزی در میانه رودخانه از نقطه ای کی میل زیر دهانه 
کارون تا یــک نقطه حدود ۴ میل آن باشــد. پس از 
شکست دولت عثمانی در جنگ جهانی اول، عراق 
از جمله سرزمین‌هایی بود که تحت قیومیت دولت 

انگلستان درآمد.
در ســال ۱۳۰۰ )ژوئیه ۱۹۲۱( فیصل پادشاه عراق 
شــد. با وجود این تحولات، اختلافات مرزی ایران 
و عراق ادامه یافت و در آذر ۱۳۱۳ )دسامبر ۱۹۳۴( 
موضوع در جامعه ملل به وســیله عراق مطرح شد، 
ولی نتیجه رضایت بخشی حاصل نشد. بالاخره در 
۱۳۱۶ )چهارم ژوئیه ۱۹۳۷( بیــن دو دولت ایران و 
عراق قراردادی منعقد شد که طبق ماده ۱۱ آن خطوط 
مــرزی دو کشــور در اروندرود )طــول اروندرود 
حدود ۱۲۰میل اســت( تعیین شــد. در سال ۱۳۳۷ 
)۱۹۵۸( سیستم حکومت سلطنتی با کودتایی توسط 
عبدالکریم قاسم تبدیل به جمهوری شد. اما در سال 
۱۳۳۸ )۱۹۵۹( عبدالکریم قاسم رئیس جمهور عراق 
قرارداد ۱۳۱۶ )۱۹۳۷( را با استناد به این که امضاء آن 
به عراق تحمیل شده بود، لغو کرد و حاکمیت عراق 
را بر کل شــط العرب اعلام نمود. از این زمان به بعد 
موضوع تعیین مرزها و حاکمیــت در این رودخانه 
عامل تشنج و درگیری‌های متعدد بین دو کشور شده 
است. به گونه‌ای که در اسفند ۱۳۴۷ )آوریل ۱۹۶۹( 
بحران روابط دو کشور به صف آرایی نظامی کشید که 
البته منتهی به جنگ نشد. این حالت بحران در روابط 
دو کشور تا سال ۱۳۵۴ )۱۹۷۵( ادامه یافت. در این 
سال طرفین با امضاء قرارداد الجزائر )۶ مارس ۱۹۷۵ 
میلادی( خط تالوگ را به عنوان مرز ایران و عراق در 

اروندرود مورد پذیرش قرار دادند. 
آرامش حاصل از انعقاد این قرارداد تا شهریور ۱۳۵۹ 
)سپتامبر ۱۹۸۰( به طول انجامید. در این تاریخ رئیس 
جمهور )سابق( عراق، صدام حسین، با لغو کیجانبه 
قرارداد الجزایر، حمله همه جانبه‌ای را از زمین و هوا 
به ایران آغاز کرد. جنگ عراق علیه ایران به مدت ۸ 
سال تا سال ۱۳۶۷ )۱۹۸۸( به طول انجامید. عراق که 
تحت حمایت دولت‌های غربی در راستای براندازی 
جمهوری اسلامی ایران حمله سراسری را آغاز کرد، 
دو هدف معین تسلط بر اروندرود و استان خوزستان 
ایران را دنبال میک‌ــرد که البته به هیــچ کی از این 

اهداف خود نرسید.
ب - اختلافات مرزی عراق و کویت 

عراق از زمان استقلال خود همیشه بر این نکته تأیکد 
داشته است که کویت بخشی از خاک عراق است و 
به همین جهت همیشــه از حل مسایل مرزی خود با 
این کشور خودداری نموده اســت. از جمله دلایلی 
که عراق با پافشاری برالحاق نمودن کویت به خاک 
خود ارائه داده و می دهد آنست که عراق ساحل قابل 
ملاحظه‌ای در خلیج فارس ندارد در حالی که از نظر 
امنیتی و استراتژکیی این کشور نیازمند بندری خارج 
از اروندرود می‌باشد. در راستای تحقق این خواست 
طرح‌های گوناگونی به عراق پیشنهاد شده است که 
از آن جمله می‌توان به طرح ایجاد کی بندر در خور 
عبدالله که دارای آب عمیق اســت اشاره کرد که در 
سال ۱۳۱۷ )۱۹۳۸( از طرف انگلستان پیشنهاد شده 
بود، ولی عراق این پیشنهاد را رد کرد؛ لکین در عوض 
در ســال ۱۳۱۸ )۱۹۳۹( تصمیم به ایجاد بندری در 
نزدکیی خور ام‌القصر گرفت. دهانه خور ام‌القصر تا 
شمال جزیره وریه، که متعلق به کویت است، ۶ میل 

فاصله دارد.
بندر فاو عراق نیز هرچند در دهانه اروندرود قرار دارد 
اما به علت با تلاقی و رســوبی بودن برای کشتیرانی 
مناسب نیست به همین علت عراق اسکله‌های شناور 
در اطراف این بندر احداث نموده است که مهمترین 

آن‌ها اسکله‌های البکر و الامیه می‌باشند.
از ســوی دیگر عراق کمترین ســاحل را در خلیج 
فارس دارد )حدود ۵۵ یکلومتر( که اغلب سواحل آن 
دارای آب عمیق نبوده و در نتیجه مناسب ایجاد بنادر 
مطمئن و قابل استفاده نیستند. بنادر بصره و ام‌القصر 
نمی‌توانند پذیرای کشتی‌هایی با ظرفیت بالاتر از ۳۰ 
هزار تن باشند. بنابراین ملاحظات عراق با تسلط بر 
کویت )که طول سواحل آن چهار برابر سواحل عراق 
است( نه تنها به آب‌های عمیق دسترسی پیدا میک‌ند.
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دریچهبازتاب

حق شناس: هدف ابلاغ سیاست‌های کلی توسعه دریامحور، دو برابر شدن رشد اقتصاد دریاست

 شاهد تغییر نگاه حکمرانی کشور از خشکی
 به دریا هستیم

مشاور مدیرعامل ســازمان بنادر و دریانوردی با بیان اینکه تاکنون نگاه حکمرانی در کشور بر مبنای 
خشکی بوده و در حال حاضر شاهد تغییر نگاه حکمرانی کشور از خشکی به دریا هستیم، گفت: هدف 

ابلاغ سیاست‌های کلی توسعه دریامحور، دو برابر شدن رشد اقتصاد دریا است.
به گزارش اقتصادسرآمد، هادی حق‌شناس درباره سیاست‌های کلی ابلاغی توسعه دریامحور و الزامات تحقق 
این سیاست‌ها، به ایسنا اظهار کرد: سیاست‌های ابلاغی توسعه دریا محور در ۹ بند بالاترین سند اقتصادی کشور 
تلقی می‌شود و حاوی نکات بسیار ارزشمندی است که می‌تواند اقتصاد کشور را متحول کند و دولت مکلف به 
اجرای آن است.وی افزود: در شش برنامه توسعه گذشته و حتی برنامه هفتم توسعه، عمده مبنای توسعه کشور 
منابع حاصل از نفت، گاز، پتروشیمی، مالیات و معدن بوده است؛ اما در سیاست‌های کلی توسعه دریامحور، دریا 
به‌عنوان کی فرصت اقتصادی برای توسعه کشور مدنظر قرار گرفته و به‌صورت سند از سوی مقام معظم رهبری، 
ابلاغ شده است.معاون سابق امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی با بیان اینکه طی دهه‌های گذشته، کشاورزی 
مورد توجه اقتصاد ایران بود و به‌طور مثال گندم به‌عنوان راهبردی برای خودکفایی تلقی می‌شد، خاطرنشان کرد: 
در ادامه، مسائل دیگری همچون توجه به کریدورها به‌منظور تسهیل تردد کالا مدنظر قرار گرفت، یا به‌طور مثال 

در برهه‌ زمانی دیگری، گردشگری مورد توجه بود تا اقتصاد ایران دستخوش تغییر شود.
حق‌شناس با بیان اینکه برای اولین بار است که توسعه دریامحور به شــکل کی سند ابلاغی که دولت، مجلس 
شورای اسلامی و قوه قضاییه مکلف به اجرای آن هستند، مدنظر قرار گرفته است، عنوان کرد: بر اساس این سند 

ابلاغی قوای سه‌گانه تحت مدیریت کیپارچه باید فعالیت‌ها را پیش ببرند.
وی افزود: در این سند به دریا به‌عنوان عامل توسعه اقتصادی نگاه شــده و به‌عنوان کی ظرفیت بالقوه به کمک 

توسعه اقتصاد کشور خواهد آمد که این مسئله نگاه جدیدی در اقتصاد ایران است.
این کارشناس اقتصادی با بیان اینکه در شمال ایران، دریا همواره به عنوان محلی برای تفریح و گردشگری مورد 
توجه واقع شده و ظرفیت‌های بالقوه آن در قیاس با کشورهای حاشیه دریای خزر بالفعل نشده است، اظهار کرد: 
در جنوب کشور نیز آنگونه که باید و شاید نتوانســته‌ایم از ظرفیت تجاری بنادر استفاده کنیم و به‌طور مثال در 
حوزه تخلیه و بارگیری با مهم‌ترین بندر تجاری همسایگان یعنی جبل‌علی فاصله داریم؛ البته نباید شرایط سخت 
اقتصادی کشور، اعم از تحریم‌های ظالمانه را نادیده بگیریم و باید بدانیم اقتصاد ایران تحت فشار، شرایط متفاوتی 
را تجربه کرده است.حق‌شناس با بیان اینکه پس از ابلاغ این سند باید با مدیریت کیپارچه شرایط را پیش ببریم و 

فاصله اقتصادی ظرفیت‌های دریایی و بندری خود را با کشورهای منطقه کم کنیم.

مدیرکل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

نوبت انتظار تخلیه شناورها در بندر بوشهر به یک هفته 
کاهش یافت

مدیرکل بنادر و دریانوردی استان بوشــهر گفت: با تعیین وضعیت کالاهای متروکه موجود در محوطه‌ 
و انبارهای بنادر این استان، نوبت انتظار شناورها در بندر بوشهر از ۲۰ به هفت روز کاهش پیدا کرد.

به گزارش اقتصادسرآمد، محمد شیکبی‌نسب در نشست بررسی وضعیت کالاهای رسوبی بنادر استان که 
با حضور مدیران دستگاه های مرتبط برگزار شد، اظهار کرد: در رابطه با کالاهای رسوبی و مهلت منقضی در اماکن 
بندری ظرف چند ماهه اخیر اقدام‌های ارزشمندی با حضور دستگاه قضایی انجام و کالاهایی که گاهی بیش از ۱۰ 

سال در انبارها و محوطه‌های بندری رسوب شده بود، تعیین تکلیف و خارج شد.
وی بیان کرد: کیی از موضوع های حائز اهمیت نیز وجود کالاهای خطرناک در برخی از بنادر بود که با حضور 

موثر دستگاه قضایی این کالاها نیز تعیین وضعیت و از محوطه های بندری خارج سازی شد.
مدیرکل بنادر و دریانوردی استان بوشهر با اشاره به بازدیدهای میدانی مستمر و موثر مدیرکل دادگستری استان 
بوشهر از بنادر استان تصریح کرد: در این راستا از تمام مدیران اســتانی مرتبط با تعیین تکلیف کالاهای موجود 
در بنادر استان کمال قدردانی داریم چرا که این مهم رضایت مندی مطلوبی در بین جامعه هدف اداره کل ایجاد 

نموده است.
شیکبی‌نسب ادامه داد: کاهش زمان انتظار شناورها و همچنین ترخیص کالاها از بنادر کیی از مولفه‌های مهم در 

افزایش رقابت پذیری قدرت بنادر است که بنادر استان در این شاخص، عملکردی قابل قبول دارند.
وی افزود: از مجموعه کالاهای رسوبی سنواتی بنادر استان بوشهر تاکنون بیش از ۹۰ درصد آن ترخیص و فرایند 

ترخیص مابقی در حال انجام است.
رئیس کل دادگستری استان بوشهر نیز گفت: هر دو ماه کیبار نشست هایی با دستگاه‌های مرتبط با تعیین تکلیف 
کالاهایی که در گمرک و بنادر استان بوشهر برگزار می شود که با تلاش های انجام شده بالای ۹۰ درصد کالاها 

از بنادر و گمرکات استان خارج شدند.
مهدی مهرانگیز افزود: کالاهایی که سال ها در بنادر و گمرکات مانده بود با عزم راسخ و مصمم مدیران استان از 

جمله مدیرکل بنادر و دریانوردی و ناظر گمرکات و مدیرکل گمرک بوشهر تعیین تکلیف شده است.
وی ادامه داد: ریاست قوه قضاییه نه تنها در استان بوشــهر بلکه در کل کشور تایکد دارد تمامی اموال موجود در 
بنادر و گمرکات تعیین تکلیف شود که این روکیرد ارزشمند در بنادر استان بوشهر به صورت ویژه دنبال می شود.

مهرانگیز افزود: ماندن کالاها در بنادر به دلیل شــرایط خاص آب و هوایی بوشهر آسیب هایی دارد که با هدف 
جلوگیری از تضییح حق مردم باید با سرعت بخشی به روند ترخیص، این کالاها سالم به مالکان تحویل داده شود.

بخش سوم


